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Abstract 



The heater comprises a burner (1) and an injection system (4) delivering fuel at a variable rate. At least 
under part-load the fuel is injected intermittently and at regular intervals. Injection can be by pressure 
pulses, whose frequency is varied by a stop valve (8). 

There can be a non-return valve (10) between the stop valve and the injector (2), and whose closing 
pressure is variable. Upstream of the stop valve a low-pressure accumulator (7) can be connected to the 
fuel feed pipe (5). A high-pressure accumulator (12) can be connected to the high-pressure fuel pipe 
(1 1 ) between the injector and the stop valve or non-return one. 

USE/ADVANTAGE - More accurate fuel metering to vehicle heater without the danger of the burner 
going out. 
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© Fahrzeug-Heizgerat mit einem Brenner sowie Betriebsverfahren hierfur 

© Ein Stand- oder Zusatzheizgerat fur ein Kraftfahr2eug 
arbeitet zumindest im Teillastbetrieb mit intermittierender/ 
getakteter Einspritzung. Insbesondere wird mit der von der 
Kraftstoffeinspritzung fur Brennkraftmaschinen her an sich 
bekannten DruckstoS-Einspritzung gearbeitet. Bei konstan- 
ter Taktfrequenz laSt sich die eingespritzte Kraftstoffmenge 
durch Variation der Schlie&kraft eines im Hochdruckteil der 
DruckstoSeinspritzvorrichtung angeordneten Ruckschlag- 
ventils verandern. 
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Beschreibung 
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrieb ei- 
nes Fahrzeug-Heizgerates mit einem Brenner und einer 
Brennstoffeinspritzvorrichtung, wobei die eingespritzte 
Brennstoffmenge veranderbar ist, urn die Heizleistung 
zu beeinflussen. Ferner betrifft die Erfindung ein Fahr- 
zeug-Heizgerat zur Durchfuhrung dieses Verfahrens. 

Fahrzeug-Heizgerate mit einem eigenen Brenner 
werden zumeist als Standheizung eingesetzt, konnen je- 
doch auch als Zusatzheizung zum Einsatz kommen, 
wenn das eigentliche Fahrzeug-Heizgerat, das die Ab- 
warme einer das Fahrzeug antreibenden Antriebsma- 
schine nutzt, keine ausreichende Heizleistung bereitstel- 
len kann. Derartige Zusatz- oder Standheizgerate wer- 
den beispielsweise bei von Brennkraftmaschinen ange- 
triebenen Kraftfahrzeugen mit dem gleichen flussigen 
Brennstoff betrieben, der auch fur die Brennkraftma- 
schine Verwendung findet. 

Derartige Fahrzeug-Heizgerate mit einem Brenner 
sollen in ihrem Aufbau moglichst einfach sein und den- 
noch zuverlassig funktionieren. Zusatzlich soil die Heiz- 
leistung durch Veranderung der eingespritzten Brenn- 
stoffmenge beeinfluBbar sein. Eine Moglichkeit zur Ver- 
anderung der in den Brenner eingespritzten Brennstoff- 
menge besteht darin, die Fordermenge einer Brenn- 
stoff- Forderpumpe zu verandern, wie dies beispielswei- 
se in der DE 40 07 699 Al beschrieben ist. Hierbei sind 
jedoch der Kraftstoffdosierung im Teillastbetrieb Gren- 
zen gesetzt, da bei verringerter Fordermenge auch le- 
diglich ein verringerter Brennstoffdruck aniiegt, so daB 
die Gefahr des Erloschens der Flamme im Brenner ge- 
geben ist. Auch laBt die Regelbarkeit insbesondere im 
unteren Teillastbereich bei dem bekannten taktenden 
Betrieb der Brennstoff- Forderpumpe 
ubrig. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, MaBnahmen auf- 
zuzeigen, mit Hilfe derer auf einfache Weise die veran- 
derbare Brennstoffmenge genauer dosierbar ist, ohne 
daB hierbei die Gefahr des Erloschens des Brenners 
besteht 

Zur Losung dieser Aufgabe ist vorgesehen, daB der 
Brennstoff zumindest im Teillastbetrieb intermittie- 
rend/getaktet eingespritzt wird. 

Eine Losung der weiteren Aufgabe, ein besonders 
vorteilhaftes Fahrzeug-Heizgerat zur Durchfuhrung 
dieses Betriebsverfahrens aufzuzeigen, ist dadurch ge- 
geben, daB die Brennstoffeinspritzvorrichtung als 
DruckstoB-Einspritzvorrichtung ausgebildet ist 

Mit einer intermittierenden bzw. getakteten Brenn- 
stoffeinspritzung laBt sich jeder mogliche Teillastbe- 
triebspunkt eines Fahrzeug-Heizgerates optimal ein- 
stellen. Selbstverstandlich ist auch ein optimaler Vollast- 
betrieb moglich. Individuell kann unter Einhaltung der 
erforderlichen Einspritzdriicke nur die jeweils ge- 
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wiinschte Brennstoffmenge zugefuhrt werden, wenn die 
Brennstoffzufuhr nicht mehr kontinuierlich, sondern je- 
weils kurzzeitig unterbrochen erfolgt Dabei ist es m6g- 
lich, die tatsachiich zugefiihrte Brennstoffmenge ver- 
schiedenartig zu beeinflussen. So kann nicht nur die 
Taktzeit verandert werden, sondern auch die wahrend 
jeder Einspritzung tatsachiich eingespritzte Brennstoff- 
menge. Besonders vorteilhaft ist es dabei, auf die im 
Zusammenhang mit der Kxaftstoffversorgung von 
Brennkraftmaschinen an sich bekannte DruckstoBein- 
spritzung zuruckzugreifen. 

Hiermit ist eine getaktete/intermittierende Brenn- 
stoff einspritzung realisierbar, ohne daB hierzu eine rela- 



tiv aufwendige Ansteuerung oder Ausbildung des 
Brennstoff- Einspritzorganes erforderlich ist Ein weite- 
rer Vorteil der DruckstoB- Brennstoff einspritzung, die 
im ubrigen beispielsweise in der DE-OS 20 09 322 be- 
schrieben ist, liegt in der relativ geringen erforderlichen 
Forderleistung der Brennstoff- Forderpumpe. Vorteil- 
hafterweise verbessert eine intermittierende und insbe- 
sondere nach dem DruckstoBprinzip arbeitende Brenn- 
stoffeinspritzung daruber hinaus das Startverhalten ei- 
nes Fahrzeug-Heizgerates. Auch ist ein derartiges Fahr- 
zeug-Heizgerat beispielsweise im Hinblick auf Verru- 
Ben weniger storanfallig. 

Bei der DruckstoBeinspritzung wird durch SchlieBen 
eines Absperrorganes ein DruckstoB erzeugt, der fur 
den Brennstoff den Weg zu einem oder tiber ein Brenn- 
stoff- Einspritzorgan freigibt, so daB ausgelost durch die- 
sen DruckstoB eine kurzzeitige Brennstoffeinspritzung 
erfolgen kana Durch Variation der Betatigungsfre- 
quenz dieses Absperrorganes laBt sich somit auch die 
20 Einspritzfrequenz verandern, so daB hieruber die einge- 
spritzte Brennstoffmenge steuerbar ist Insbesondere ist 
es auch moglich, das Absperrorgan uberhaupt nicht zu 
betatigen. Dann kann eine kontinuierliche Brennstoff- 
einspritzung erfolgen, so daB dann der Brenner sowie 
25 das Heizgerat seine maximale Heizleistung entfaJtet Es 
ist jedoch auch moglich, die Betatigungsfrequenz des 
Absperrorganes konstant zu halten und zur Beeinflus- 
sung der Heizleistung die je Einspritzvorgang einge- 
brachte Brennstoffmenge zu verandern. Auch dies ist 
30 ohne aufwendigen Eingriff auf das Brennstoff-Einspritz- 
organ oder die Brennstoff-Forderpumpe moglich, wenn 
in der Brennstoffleitung zwischen dem Brennstoff- Ein- 
spritzorgan und dem den DruckstoB hervorrufenden 
Absperrorgan ein zum Einspritzorgan hin offnendes 
wiinschen 35 Ruckschlagventil mit veranderbarer SchlieBkraft vorge- 
sehen ist Unabhangig von der Einspritzfrequenz laBt 
soniit dieses Ruckschlagventil durch Veranderung der 
SchlieBkraft eine groBere oder kleinere Brennstoffmen- 
ge je Einspritzung passieren. Die SchlieBkraft kann da- 
40 bei mechanisch, hydraulisch, elektrisch oder pneuma- 
tisch variiert werden. 

Druckspeicher bzw. Vorratsbehalter im Niederdruck- 
teil und/oder im Hochdruckteil der DruckstoB- Brenn- 
stoffeinspritzung konnen sich vorteilhaft auf die Ein- 
spritzkontinuitat auswirken. Dies sowie weitere Vortei- 
le werden auch aus der folgenden Beschreibung eines 
lediglich in einer Prinzipskizze dargestellten bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispieles der Erfindung ersichtlich. 
In einen lediglich abstrakt dargestellten Brenner 1 
50 eines nicht naher gezeigten Fahrzeug-Heizgerates ragt 
ein Brennstoff- Einspritzorgan 2 hinein, uber das Brenn- 
stoff zugefuhrt wird. Mit Brennstoff versorgt wird die- 
ses Brennstoff-Einspritzorgan 2 aus einem Brennstoff- 
Vorratsbehalter 3 uber eine in ihrer Gesamtheit mit 4 
55 bezeichnete DruckstoB- Brennstoffeinspritzvorrichtung. 
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Im einzelnen besteht diese DruckstoB- Brennstoffein- 
spritzvorrichtung 4 aus einer Vorlaufleitung 5, in der 
eine bei Betrieb des Fahrzeug-Heizgerates kontinuier- 
lich betriebene Forderpumpe 6 vorgesehen ist Stromab 
60 der Forderpumpe 6 ist an die Vorlaufleitung 5 ein Nie- 
derdruckspeicher 7 angekoppeit Stromab des Nieder- 
druckspeichers 7 zweigt von der Vorlaufleitung 5 unter 
Zwischenschaltung eines Absperrorganes 8 eine im 
Vorratsbehalter 3 mundende Rucklaufieitung 9 ab. 
65 Die Vorlaufleitung 5 setzt sich unter Umgehung des 
Absperrorganes 8 fort und mundet unter Passieren ei- 
nes Ruckschlagventiles 10 in einer Hochdruckleitung 11, 
an die sich ietztendlich das Einspritzorgan 2 anschlieBt 
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Die SchlieBkraft des Ruckschlagventiles 10 ist auf nicht 
naher dargestellte Weise veranderbar; symbolisch ist 
dies durch den das ebenfalls nur symbolisch dargestellte 
Ruckschlagventil kreuzenden Pfeil dargestellt Auch an 
die Hochdruckleitung 11 ist ein Hochdruckspeicher 12 5 
angekoppelt; dabei ist sowohl der Hochdruckspeicher 
12 als auch der Niederdruckspeicher 7 als ein von der 
eigentlichen Brennstoffleitung (Vorlaufleitung 5 bzw. 
Hochdruckleitung 11) abzweigendes, druckbelastetes 
Speichervolumen ausgebildet 10 

Wie bereits erlautert, arbeitet die Forderpumpe 6 
kontinuierlich und mufl dabei lediglich auf ein reiativ 
niedriges Druckniveau ausgelegt sein, da bei der Druck- 
stoBeinspritzung ein sich stromab der Forderpumpe 6 
einstellender DruckstoB genutzt wird Aufgebaut wird 15 
dieser DruckstoB durch ein schlagartiges SchlieBen des 
Absperrorganes 8, wie im folgenden kurz erlautert wird 
Dabei befinden sich zunachst das Absperrorgan 8 in 
einer die Rucklaufleitung 9 freigebenden Position. Der 
von der Forderpumpe 6 geforderte Brennstoffstrom 20 
flieBt damit kontinuierlich Qber die Rucklaufleitung 10 
in den Vorratsbehalter zuruck, ohne in die Hochdruck- 
leitung 1 1 zu gelangen, da der Forderdruck der Forder- 
pumpe 6 nicht ausreicht, die Schliefikraft des Ruck- 
schlagventiles 10 zu uberwinden. Wird nun schlagartig 25 
das Absperrorgan 8 geschlossen, so baut sich in der 
Vorlaufleitung 5 stromab der Forderpumpe 6 kurzzeitig 
ein erhdhter Brennstoffdruck auf. Dieser erhohte Druck 
reicht aus, urn die SchlieBkraft des Ruckschlagventiles 
10 zu uberwinden, so daB nunmehr Brennstoff druck- 30 
stoBartig in die Hochdruckleitung 11 gelangen kann. 
Nach Abbau der sich mit SchlieBen des Absperrorganes 
8 einstellenden Druckspitze schlieBt wiederum das 
Ruckschlagventil 10. Wird nun das Absperrorgan 8 ge- 
offnet so kann der geschilderte ProzeB von neuem be- 35 
ginnen, d h. mit neuerlichem SchlieBen des Absperror- 
ganes 8 wird ein neuer DruckstoB erzeugt, der sich uber 
das Ruckschlagventil 10 bis zum Brennstoff-Einspritzor- 
gan 2 fortpflanzen kann und somit eine kurzzeitige 
Brennstoffeinspritzung in den Brenner 1 bewirkt. Durch 40 
kontinuierliches Offnen und SchlieBen des Absperror- 
ganes 8 kann somit eine intermittierende, d h. getaktete 
Brennstoffeinspritzung in den Brenner 1 erzielt werden. 

Bevorzugt ist die SchlieBkraft des Ruckschlagventiles 
10 einstellbar. Diese Veranderung der SchlieBkraft kann 45 
durch Verschiebung des Abstutzpunktes eines im Ruck- 
schlagventil 10 angeordneten Federelementes umge- 
setzt werden. Durch diese SchlieBkraft- Variation laBt 
sich somit die je Druckimpuls uber das Ruckschlagventil 
10 in die Hochdruckleitung 11 gelangende Brennstoff- 50 
menge beeinflussen. Ohne die Taktfrequenz der Druck- 
stoBeinspritzung zu verandern — diese Taktfrequenz ist 
durch die Betatigungsfrequenz des Absperrorganes 8 
bestimmt — kann somit durch Veranderung der 
SchlieBkraft des Ruckschlagventiles 10 die je Einspritz- 55 
vorgang in den Brenner 1 gelangende Brennstoffmenge 
geandert werden. Auf einfache Weise kann somit hier- 
durch die Heizleistung des Fahrzeug-Heizgerates ge- 
steuert werden. Dabei ist es auch mdglich, eine maxima- 
le Heizleistung durch kontinuierliche Brennstoffzufuhr 60 
zu erzielen. Hierzu muB die SchlieBkraft am Ruck- 
schlagventil 10 so weit herabgesetzt werden, daB der 
Forderdruck der Fdrderpumpe 6 ausreicht, um das 
Ruckschlagventil 10 zu dffnen. Selbstverstandlich bleibt 
bei dieser kontinuierlichen Einspritzung das Absperror- 65 
gan 8 in der die RGcklaufleitung 9 verschlieBenden Posi- 
tion. 

Mit der beschriebenen, zumindest im Teillastbetrieb 
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des Heizgerates intermittierenden bzw. getakteten 
Brennstoff-Einspritzung stellt sich stets eine optimale 
Verbrennung im Brenner 1 ein. Die Heizleistung kann in 
einem weiten Bereich genau dosiert werden. Inbesonde- 
re unter Zuhilf enahme der DruckstoBeinspritzung kom- 
men dennoch auBerst einfache und zuverlassige Bautei- 
le zum Einsatz. Auch muB die Forderpumpe 6 lediglich 
einen reiativ niedrigen Ffirderdruck bereitstellen, um 
dennoch eine intermittierende Hochdruckeinspritzung 
in den Brenner 1 zu erzielen. Jedoch konnen Details, die 
im Zusammenhang mit dem bevorzugten Ausfuhrungs- 
beispiel beschrieben wurden, durchaus anderweitig ge- 
staltet sein, ohne den Inhalt der Patentanspruche zu 
verlassen. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zum Betrieb eines Fahrzeug-Heizge- 
rates mit einem Brenner (1) und einer Brennstoff- 
Einspritzvorrichtung (4), wobei die eingespritzte 
Brennstoffmenge veranderbar ist, um die Heizlei- 
stung zu beeinflussen, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Brennstoff zumindest im Teillastbetrieb in- 
termittierend/getaktet eingespritzt wird. 

2. Fahrzeug-Heizgerat mit einem Brenner (1) und 
einer Brennstoff- Einspritzvorrichtung, wobei die 
eingespritzte Brennstoffmenge veranderbar ist, um 
die Heizleistung zu beeinflussen, gekennzeichnet 
durch eine DruckstoB- Brennstoff- Einspritzvorrich- 
tung (4). 

3. Fahrzeug-Heizgerat nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Betatigungsfrequenz eines 
den DruckstoB hervorrufenden Absperrorganes (8) 
veranderbar ist 

4. Fahrzeug-Heizgerat nach Anspruch 2 oder 3, ge- 
kennzeichnet durch ein zwischen dem Brennstoff- 
Einspritzorgan (2) und dem den DruckstoB hervor- 
rufenden Absperrorgan (8) angeordnetes Ruck- 
schlagventil (10) mit veranderbarer SchlieBkraft 

5. Fahrzeug-Heizgerat nach einem der Anspruche 2 
bis 4, gekennzeichnet durch einen stromauf des Ab- 
sperrorganes (8) an die Brennstoffleitung (Vorlauf- 
leitung 5) angekoppelten Niederdruckspeicher (7) 
und/oder einen zwischen dem Brennstoff-Ein- 
spritzorgan (2) und dem Absperrorgan (8) oder 
dem Ruckschlagventil (10) an die Brennstoffleitung 
(Hochdruckleitung 11) angekoppelten Hochdruck- 
speicher (12). 
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